La Motocyclette en 1920
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exactement celles qui onl été mises en valeur par la
boite

grande sceur 4 guatre rtoues @ bloc  moteur,
des vitesses, freins 4 tambour, ete.
Il existe bien un mouvement, qui
sethblerait tenter le retour vers la
moto-bieyclette : I'établissement de
motocyclettes légtres munies surtout
de moteurs a deux temps, et spéciale-
ment établies pour étre utilisées sans
sidecars. Ne vous v trompez pas il va
place, certes, pour des motocyclettes
ites légeres, plus facilement mania-
les, plus économiques que les motos
de 3 4 6 HP. I est possible aussi que
certaines de ces machines nous soient
Présentées actuellement sans change-
ment de vitesses. Mais d’abord, ce ne
sont plus des bicyclettes 2 motewr :
elles ont déjd lallure générale des
motoeyclettes actuelles et comportent
notamment des suspensions élastiques,
Et tenez, je suis prét 4 parier qie ces
machiness'augmenteront d'ici peud'un
changement de vitesses. Nous verrons !
Ceci dit, je vais examiner les grandes lignes de la cons-
truction motoeycliste de 1g20.
L'aspect géndral de la motocyelette semble définitive-

Bloc moteur et cadre en double berceau A. B, €.

ment fixé 1 la position du motocycliste trés prés du sol est
adoptée par toutes les marques. Selles vastes et confor-
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Mote 5/6 HP avee transiunission par denx chames sous carter (Rover)
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tables ; puidons revenant en arriére, mais exi-
geant neanmoins que le motocycliste soit 1e-
gerement penché « sur les bras », position
Teconnue comme etant les moins fatigante.
(rarde-boue enveloppants trés larges, offrant
une protection efficace. Gros pneus, naturel-
lement. Porte-bagages au-dessus de la roue
arriére, avee sacoches de chaque coté (I'école
américaine semble cependant préférer la sa-
coche 4 outils sur le réservoir). Boite de vi-
fesses A la partie inférieure du cadre, entre
le moteur et la roue arriére. Kick-starter pour
les motos avec débrayage. Reservoir émaillé

fourche élastique ; marchepieds wagon, ete.
Le cadre.

Le cadre interromipu aux attaches du

moteur est de plus en plus rare. Il a cédé la place au

. cadre en berceaw, dont lesqualités de ro-

bustesse et de rigidité sont supérieures. Le

dernier cri est le cadre en double bercean

Un ensemble moto-sidecar (Matchiess)

[A. B. C.), les deux tubes réunis par une tale. Cette solu-
tion offre le maximum d’avantages : solidité, rigidité laté-
rale, protection des organes et du motocycliste contre la
houe, protection de la partie mécanique en cas de chute
de la machine, facilité de montage et démontage du mo-
teur, ou du bloc moteur, facilité de fixation desmarche-
pieds, ete. o

Pour permettre la positiﬂn basse du motocycliste, on
avait employé jusqu'ici presque exclusivement le tube
supérienr du cadre horizontal a l'avant (coté direction),
infléchi vers le sol 4 Tarriére (coté selle). On a tendance
anjourd’hui & em-
plover un tube
sans courbure et
plongeant d'avant
en arriére. Bien
entendu, le tube
placé 4 la partie
inférieure du ré-
servoir reste de
toute facon hori-
zontal. La forme
du réservoir est
déterminée par ces
deux tubes, D'od
deux types de ré-
servoirs  (Exem-

maintenu entre les deux tubes supérieurs,

Eatation Intarnatonaie
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ples @ 1 type, B. S Ac
2t fype; A B. G Tn
modéle  intermédiaire
tube plongeant a l'arriére
ct légerement courbé sur
toute sa longueur (G. L.,
par exemple].

Le moteur,

Le moteur de motocy-
clette est a refroidisse-
ment & ailettes. La circu-
lation d’eau est I'exception
qui confirme la reégle.

e autre exception est
lemoteur quatre eylindres
(Henderson, F. N, etc.).
- Nous trouvons surtout des
I mono et bievlindres. Toutes les soupapes sont naturel-
il lement de grand diametre et commandées, la soupape
| automatique est bien morte. Lutte entre les soupapes en
’! chapelles, commandées par pous
Il soirs, et les soupapes au fond de T
I culasse, commandees par culbuteurs.

: O sait les avantages de simplicite
! et d'accessibilité du premier systéme,
b les qualités de rendement du second.
Ii! Chacun reste sur ses positions. Il ¥
il a d'aillenrs la méthode mettant tout
I le monde d'accord en adoptant les
it soupapes l'une au-dessus de U'autre
bl et par conséquent commandées 1'une
'\ par culbuteur, T"autre par poussoir.
¢
[
|

i
1 Moteur deux cylindres en V
| (Reading Standard)

La recherche du silence et la
protection ont fait, en nombre de
cas, enfermer les ressorte desoupapes

Motenr deux eylindres en V(T AL T

(Peugent, Indian, ete). Les culbu-
teurs sont également parfois sous
carters (M. A, (5.), On a tendance a

temps a simposer, le roulement 4
billes allait, pour son emploi dans le
moteut, remporter la aussi une vie-

toire éclatante sur le ronlement lisse,
lorsque lenouveau venu, leronlement
i rouleanx, vient lui livrer une rude
bataille. I semble que les tétes de
bielle & rouleaux doivent triompher.

Cote praissage, 'antique barbot-
tage se défend mal. Il nens faut le
graissage mécanique. Nous 'aurons,

i adopter des
tétes de cy-
lindres déta-
chables. Solu-
tion intéres-
sante aux
deux points
de wvue tech-
nique (usinage)
et pratique (fa-
cilités de dé-
montage et
surtout de net-

Moteur deux cylindres en WV (Intlian)

Nous lVavons d'ail-
leurs déja sur cer-
taines machines
(A.B: C).

La magnéto est

b tovage). commandée soit
il Aprés avoir par pignons, soit
' mis quelgte par chaine. [Les

deux solutions ont
leurs entragés
partisans. J'aurais
pent-étre tne légere
préférence pour la
commande par
pignons, mais s
petite...

Voici  pour les
caractéristiques gé-
nérales des mo-
teurs

Jetons  iainte-
nant un coup d'ceil

Motenr monocylindre (B.S,A) Motenr it denx temps (Leyis)

= IS =

rirce anl bt i | BT T athiqud da dazsamentatinn nEarmat onate cantampaming



LS

Boupape commandde par carburateur
sous carter (M. A, G

Trinpmph, sont fidéles au miono,
fquente gque la solution a du bon.

moment, Il e-qu'ipe la majorité
de metocyclettes, on veut viser 4
Usdge peu oneredx.

La legerete et le bon marche
plicité du systéme, qui n'exige pl
le mélange essence huile,

tous les deux tours, au lieu

De plus, comme il v a une explosion
d'un
temps moteur tous les quatre tours
seulement la  puissance spécifique
Clevee d'un  tel moteur eret
ladoptmn d'une petite cylindrée,
I Vet encore facilité de démarrage, ce
qui est 4 considérer dans une machine

hatomobilie

sur les diverses sortes
de moteurs le plus
frequmnment eni-
ployés : monoeylin-

e dres 4 quatreon denx

temps ; bicylindres
en V, ou hotizontaux
posés.

Le monoeylindre @
quaire {emps garde
ses. adeptes. Il est
robuste, simple et
trés capable dlétre
utilisé non seulement
sur la machine solo
mais encore — bien
qu'on lul préfére
wénéralement le biey-
Jindre — sur Ten-
semble moto-sidecar.
Au reste, le fait gue
des marques comiie
est une preuve élo-

Dans cette sorte'de moteurs, nous trouvons génerale-
ment les deux soupapes en chapelle, cote a cote.
Le monocylindre & dewx-temps est Tun des booms du

des machines, dites

légires, et cela s'explique aisément. Dans cette catégorie

la machine populaxre

elégante qu;md méme, mais d'un prix d'achat et dun

‘ohtiennent par la sim-

us ni soupapes 1, par

conséouent, commandes de celles-ci; ni dispositif de grais-
sage, la lubrification étant assurée par

45 107 pitces d'ng motenr denx cylindres en V (], AL
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Cylindre en acier avee téle détachable en fonte
(A B. LY.

Medeur & deux temps (Précision),

ot 'on veut supprimer 'embrayage.

Au surplus, la solution est séduisante

et trés capable de donner satisfaction
our la catégorie de machines qu'elle
aquipe.

Comme on pense, nous trouvens ici
un volant extérieur. Je crois guele
volant extérieur, eu égard a la facilité
de mise en route qu'il donne par suite
de l'absence de gommage du volant
dans le carter, est la
solution de Pavenir pour
tous les moteurs de
motocyelettes,

Le v flat-twin o

Le moteur 4 deux
cylindres  horizontaux
opposés est le grand
sticees actuel. Cela  se
cong¢oit. Son équilibrage
exceptionnel qui per-
met de le faire tourner
sans \'il;ral:;c:inu:? % un
regime o eleve, sa
souplesse, le  confort
gquil dopne, toujours
i cause de l'absence de
vibrations, ne pouvaient
que le faire considérer
avec un intérét crois-
sant par la 'clientéle.
Les résultats obtenus
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Coupes d’un moteur 4 deux temps (Précisionj.

par Douglas ont suscité une eémulation féconde. Et
les marques employant le flal fwin se sont multipliées.
Le graissage était le point délicat, l'huile ayant ten-
dance, naturellement, a4 lubrifier davantage la partie
inférieure de chague cylindre

et le graissage par barbot- -
tage donnant, par suite du ST

il

T

Au reste, on $e préoccupe de la
question : ne voyons-nous pas Dou-
glas; dans son récent modéle, faire
arriver par pompe une quantité
d'huile supplementaire 4 la partie
supérieure du cylindre avant 7 )

Dans les flai fwin sont utilisées les
deux sortes de soupapes: en chapelle
et 4 la partie supérieure de la
culasse.

Le deux cylindres-en ¥ est le mo-
teur le plus usité sur les ensembles
moto-sidecars. Il a surtout cette
qualite d’'étre aisément logeable a la
base du cadre, dont il épouse sensi-
blement la forme. Dot facilité
d’avoir sur une machine un moteur
puissant, et qui, cotes égales, serait
encombrant avec une autre disposi-
tion des cylindres. Voiei par exemple
un moteur de 1.ceo cmc, de cylin-
drée. En monocylindre, il ne faut pas y penser, en
flat fwin disposé dans le sens longitudinal, il faudrait
avoir un cadre exagérément allongé dans le sens trans-
versal, impopssible Alors, on adopte le bieylindre en V,

sens de rotation, une répar- ,)'J
tition inegale entre les cylin- S
dres. Ce dernier inconvénient = =

avait d'ailleurs déji été noté . -
dans les bicylindres en V, 5 L BT
mais avec une moindre dji:

importance |

Clest ainsi que pour les flat :
fwin disposés parallélement .
au cadre — ce qui est la so- _ i :
lution généralement adoptée 5 A S
— le cylindre avant avait
tendance & manguer d’huile
pendant que le cylindre ar-
riére était plutot trop hubri-
fié. Le volant extéreur, formant quelque peu ventilateur,
venait accentuer cet inconvénient, en refroidissant davan-
tage le cylindre arriére,

Mais le probléme n'était pas insoluble ; et les construe-
teurs ont da le résoudre puisque les flaf fwin fonctionnent
parfaitement et, je n'ai pas besoin de le dire, sans grip-
page du cylindre avant. Celui-ci chauffe peut-étre un pen
plus que 'autre, mais ce n'est pas dangereux.

Boite & trois vitesaes, embrayage
et kick-starter,

d5
2

BURMAN

Boite & deux vitesses sans embrayage
ni kick-starter

104

Une baoite de vitesses [BSA)

le moteur qui o remplit » le mieux le cadre d'une moto-
cyclette, Dailleurs, pourquoi médire de cette catégorie
de moteurs ? Qui donc s'en plaint sérieusement ? Je ne
vous cache pas ma préférence pour un flat fwin, voire un
deux eylindres verticanx eote a ebte. Mais le bicylindre
en V est une solution acceptable.

Toujours bataille entre Ies culbuteurs et les commandes
par en-dessous.

Boited deux vitesses, embrayage
et kick-starter,

sl epntemparams)
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Les changements de vitesse.

1ci, Vorfentation est trés nette vers les boites de vitesses.

9\ engrenages, de véritables boites de voitures en réduc-
tion. Petit 4 petit, les autres systémes cédent le pas, En
motocyclisme comme en automobile, la boite de vitesses
est reine, Est-ce uin bien ? d
~ Ma foi, il est un fait certain, c’est qu'une boite bien
ét.a"blig ne doit pas donner d'ennuis 4 'usage. Elle remplit
conscienciensement son réle démultiplicateur. Alors, que
demander de plus ? Bt puis, n'est-ce pas, il est si commode
de construire avec, au bout, Ia certitude d'établir quelque
chose qui « marche », au lieu de se fatiguer 4 trouver du
nouveau, 4 dépenser son temps et son argent en essais
souvent décevants. Vive donc la boite de vitesses, 1'illus-
tration, en ce qui concerne les constructeurs, du principe
du moindre effort.

Mais il n’est pas défendu d'espérer qu'un jour on trou-
vera mieux, pour les motocyclettes et — qui sait 7 — pour
les vaitures.

Bien entendu, du moment qu’on aceeptait la boite, on
€tait tenté d'en adopter également sa commande. Aussi
lechangement de vitesses est-il généralement controlé par
un levier se déplacant dans un secteur. Toujours U'école
de la voiture. _

Et pourtant, certaines marques sont restées fidéles 4 Ia
poulie extensible, perfectionnee bien entendu.

Son avantage de souplesse de marche est connue, la
solution permettant un
nombre infini de multi-
plications. Il est sédni-
sant d’avoir la possi-
bilité, quelles que soient
les circonstances, de
conserver at moteur son
tégime optimum. Et je
crois qu'une marque,
comme Rudge-Multi, agit
fort sagement en conser-
vant son principe de
j changement de vitesses.
Mais peut-étre sera-t-elle également débordée par
cette déesse tyrannique: la mode, qui exige la boite &
pignons ? :

En général, les hoites des motocyclettes comportent
deux vitesses pour les machines légeres destinées 4 étre
employées seules, trois vitesses dans les machines pour
sidecars. A, B. C. présente une boite 4 quatre vitesses,
mais je erois bien que c'est la seule 4 vitesses du Salen,
La marque est d'ailleurs dans la bonne route en donnant
tne ample gamme de multiplications 4 un moteurd'assez
petite eylindrée (400 emc.). 1 est en effet indispensable,
si l'on veut notamment pouvoir utiliser un tel moteur
pour emmener un sidecar, de permettre 4 ce moteur de
tourner dans tous les cas & son meilleur régime. On sait
en effet que la puissance d'un moteur 4 haut rendement
décroit rapidement lorsque son nombre de tours-minute
diminue. Et c'est un principe général que, plus la cylin-
drée d'un moteur est faible, plus nombreuses doivent étre
les démultiplications prévues pour la transmission de
puissance atux rounes

Boite de vitesses (Indian).

Les transmissions.

. Chaine ou courroie ? La bataille reste indécise. Mais ce
résultat est déja obtenu que le seul type de courroie
adopté est la courroie trapézoidale en caoutchouc. Plus
de courroie plate, plus de courroie au réglage par torsion.

© a recours soit!aux
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Les partisans de la transmission finale par courroie —
car la majorité des constructeurs utilise la chaine pour la
transmission intermédiaire, dumoteur 4 la boite devitesses
— ont pour eux la
douceur du systéme,
sa souplesse qui
absorbe les d-coups;
sa propreté. De plus,
gon adhérence est
parfaite, maintenant
que la poulie 4 la
sortie de la boite de
vitesses est d'un
grand diamétre. dais,
le gros inconvenient
de la ecounrroie est
qu'elle patine lors-
qu'elle est mouillée.

Aussi la chaine est-
elle de plus en plus
employée,  surtout
dans les machines
pour sidecars, Pour
eviter la brutalite de
cette transmission, on

Suspension avant (Indian)

pignons amortissenrs,

soit 4 la chaine dont les maillons sont reliés entre eux
non plus d'une fagon rigide, mais par l'intermédiaire de
ressorts 4 boudin. L'adoption de la chaine comporte
s0it un garde-chaine, soit, dans les machines de luxe, un
carter complet.

La transmission par cardan est trés peu usitée (F. A,
T. M. C., Pierce) 4 cause de sa brutalité. Mais avee un
embrayage particuli¢rement soigné du cOté de la progres-
sivité, on peut cependant obtenir de trés bons résultats

en cet ordre d'idées.

Les suspensions.

Toute motocyclette qui
se respecte a non seule-
ment une fourche élas-
tique, mais encore une
suspension arriére, Seules,
par mesure d’éconemie,
certaines motocyelettes
légéres n'ont comme sus-
pension élastique a 1'ar-
_rigre que les ressorts de
la selle.

Les solutions employées
tant pour la suspension
avant que pour la suspen-
sion arriére sont“treés di-
verses. On peut néanmoins
les partager en deux
grandes classes : eelles qui
utilisent des ressorts a
lames et celles qui em-
; plojent les ressorts 4 bou-

= . dins.

: Pour mnos routes
frangaises; je serais tenté de préférer en principe les
ressorts & lames. Mais tout dépend en l'espéce de la
sauce a laguelle sont accommodés ressorts a4 lames et
ressorts 4 boudins.

Les systémes adoptés ont tous pour but d’associer &
I'idée de souplesse celle de rigidite latérale. Les ressorts a

By avant (E:

AP



Suspension avant (A, B, ¢.)

fait brusquement exécuter
un travail inverse de celui
pour lequel ils avaient été
crées)

Une revue, méme suceincte
des differents svstémes adoptés
m'entrainerait trop loin car,
ainsi que je l'ai dit, les solu-
tions sont innombrables. Je
signale pourtant le souci gue
nous vovons apparaitre, no-
tamment dans 'examen des
fourches avant, de lutter sépa-
rément contre les chocs verti-
caux et les chocs horizontaux.

Cadre aveld suspension élastique avant et armicne

[A. B, C)

roue maintenant qu'ils
freinent extérieurement 4
la poulie-jante. Cependant,
ils tendent 4 étre remplacés
par les freins 4 tambotir,
dont les segments travail-
lent soit 4 'extension soit
4 la contraction. Encore
et toujours l'influence de
la voiture !

Les roues. — Les roues
a flasques ont fait leur
apparition ; on connait
les avantages de cette
solution au peint de wvue
entretien 11 est autre-
went facile de nettoyer les
deux flasques d'une roue

atomobiliex

lames assurent
eux-ménies cette
rigidité ;| les res-
sorts 4 boudins
corrigent leur
mangtie de rigidité
au moyen de tubes
coulissants, de
glissidres, ete,

A Tavant, 1le
plus grand nombre
des machines nou-
velles ont une sus-
pension compen-
sée. I'absorption
des choes en re-
tour, indépendam-
ment de son avan-
tage intrinséque,
presente égale-
mentceluid'éviter
la  rupture des
ressorts 4 gui le
coup  de ragusile

Suspension arriére (Tndian)

Quelques autres
caraetéristiques.

Les [retns. —
Les freing 4 sa-
bots, agissant sur
une poulie-jante,
sont encore usi-
tés, Ils donnent
satisfaction et ne
génent plus le
démontage de la

Suspension -arridre {Chater Lea)
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uspension avant (B, 8. A

que des rayons métalli-
ques. Pour la motocyclette
employée en solo, il.y a
bien linconvénient du
maintien en direction de'la
moto lorsqu'un vent vio-
lent souffle de coté. Mais
ce n'est pas grave. Aussi
bien, cet inconvénient dis-
parait-il presque entiére-
ment dans Uensemble
maoto-sidecar.

Un grand perfectionne-
ment: les roues amovibles.
Quel est le motocycliste
qui me s'est répandu en
expressions énergiques de
manvaise humeur, un jour
ot il lui a fallu changer

{'enveloppe avant, ou mieux, le bandage arriere de sa
machine ? Que d'ennuis, gue de boulons, de tringleries

4 démoniter, 4 remonter, a régler |
TUn éclatement prenait alors des
allures de catastrophe ! Or, pre-
nons une G. T. : un moyen a
broche et A oreilles se démonte 4
1a main et immédiatement la foue
vient : la chaine, le frein, tout
reste en place, la roue ¢tant so-
lidaire de I'ensemble par Tinfer-
médiaire de larges tenons. Je
n'ai pas besoin de dire que roue
arriére et roue avant sont iden-
tiques et gu'on peut faire 1'é-
change. Mieux : la roue du side-

Pignon amortissenr (B. 5. A

car est également interchangenble avec celles de la

Riservoir 4 easence ot huaile (4, S, A

moto, Aussi,

avec une roue de rechange emportée a

I'arrigre dudit sidecar, vous voild aussi tranquille pour

I'éventualité d'une crevaison on
d'un éclatement, que dans une
voittire aux roues amovibles.
Clest i un perfectionnement
qui n'est pas négligeable.

Le puidon se fait moins relevé
et ses poignées s'éloignent da-
vantage de la selle. Bien gue
cela semble paradoxal, la posi-
tion légérement penchée est
moins fatigante pour le moto-
cycliste que la position abisolu-
ment droite.”

Tous les motocyelistes
ayant fait du grand tou-
risme vous certifieront le fait,

Rewe pvant (B, 8, A

Dans beancoup de machines, le guidon est tenuen
deux points par des colliers (G5, L., A. B. C, ete). 1l




